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Resumen: Hacia la segunda mitad del siglo XIX empezaron a surgir empresarios-hacendados-industria-
les, mexicanos y extranjeros, que no s6lo consideraron la inversién en tecnologia como la mejor manera
de incrementar y mejorar la produccién de sus haciendas y negocios, sino que también se interesaron
por diversificar la inversién de su capital en empresas que cubrian pricticamente todas las actividades
econdémicas: comercio, agricultura, industria, finanzas y servicios.

Los hermanos Henkel fueron parte de este grupo de empresarios que se preocuparon por mejorar sus
explotaciones agricolas y mercantilizar lo que en ellas se producia. Para lograr lo anterior, invirtieron en
la construccion de lineas ferroviarias que les permitieron no s6lo transportar maquinaria novedosa para
mejorar sus explotaciones agrarias, sino también ampliar el radio de comercializacién de sus productos,
al igual que el de la produccién generada en la ciudad de Toluca y municipios aledafios; es decir, la
inversion que hicieron en ferrocarriles favoreci6 la conversién de mercados locales en uno regional que
anteriormente estaba fragmentado por los altos costos de transporte de los medios pre-ferroviarios.
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Abstract: Towards the second half of the nineteenth century began to emerge-business-industrial landowners, Mexican and
foreign, who not only saw the technology investment as the best way to increase and / or improve the production of their farms
and businesses, but also were interested in diversifying their capital investment in companies covering almost all the economic
activities: trade, agriculture, industry, finance and services.

Henkel's brothers were part of this group of entrepreneurs who were concerned about improving their farms and
commodify what was produced in them. To achieve this, they invested in the construction of railway lines that allowed them to
not only carry new machinery to improve their farms, but also expand the scope of marketing of their products as well as the
proz/wtt’on generated in Toluca city and surrounding munin’paliries. This means that the investment they made in railroads
favored the conversion of local markets into a regional one that was previously fragmented because of the high transportation
costs of pre-rail means.
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Introduccién

esde mediados del siglo pasado la historiografia relacionada con los hombres de

negocios del siglo XI1x ha puesto mayor interés en dar a conocer el espiritu em-

presarial que Ilevé a muchos de ellos a transformar el medio natural y social en
que actuaban. Gracias a estas investigaciones la concepcién que se tenia anteriormente de
los hacendados como hombres feudales, con todo lo que esta palabra implica, ha quedado
atras; en su lugar, términos como: astucia, ingenio, inteligencia, ambicion, sentido de la
oportunidad, espiritu de innovacién, entre otros, han sido rasgos con los cuales Werner
Sombart y ]oseph A. Schumpeter caracterizaron a aquellos hombres que se preocuparon
en alcanzar una bonanza econdémica permanente, mas que un prestigio social.

La rama de la historia econémica que se dedica al estudio de tales individuos es la
llamada historia empresarial, la cual, segin la teoria schumpeteriana, “centra su aten-
cién en el analisis histérico del desempefio y efecto de ciertos empresarios innovadores
individuales o de ciertos grupos de empresarios de vanguardia” (Carlos Marichal, 1997:
9-10).

Sobre este tipo de historia Marfa Eugenia Romero Ibarra sefiala que:

los primeros estudios sobre las empresas y la actividad empresarial en su perspectiva
histdrica se remontan a la tercera década del siglo XIX, 1825 aproximadamente, y estan
representados por los integrantes de la llamada escuela histérica de economia, enca-
bezada por Friedrich Lizt, en la adn desintegrada Alemania, y por sus continuadores
de la nueva escuela historica, entre los cuales en este sentido destaca la obra de Gustay
Friedrich von Schmoller, el cual incursioné en el estudio de las empresas locales y su
desarrollo histérico, tratando con profundidad el proceso de cambio en la organizacién

empresarial (Romero Ibarra, 1999: 9).

Por lo que se refiere a nuestro pais, Mario Cerutti dice que a partir de los afios setenta,
pero sobre todo en los ochenta del siglo pasado, las investigaciones en torno al origen,
desenvolvimiento y actividad de empresarios, comerciantes y financieros mexicanos y
extranjeros se han incrementado.

Desde 1981, cuando fue publicada la obra de Ciro Cardoso, Formacién y desarrollo de la
burguesia en México, Siglo XIX, considerada como pionera de la historia empresarial mexicana,
hasta la fecha ha surgido una extensa bibliografia en diversas entidades de nuestro pais

que, bajo distintas lineas tematicas de investigacién, han puesto su interés en el estudio
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del surgimiento y la diversidad de los usos de sus fortunas que hicieron aqueﬂos hombres
conceptualizados actualmente como grupos de poder, grupos empresariales, grupos de
elite 0 como miembros de la burguesia o de la oligarquia.

Autores como Mario Ceruttt <I992, 1996, 2000 y 2000), Carlos Marichal (I997>,
Maria Eugenia Romero Ibarra (1996, 1998a, 1998b y 1999), Graziella Altamirano
(1997 y 2000), Haber H. Stephen (1992), Sandra Kuntz Ficker (1995), Laura Pérez
Rosales (2003), Maria Guadalupe Rodriguez Lépez (2005), David W. Walker (1991),
Mario Trujillo Bolio (2003), Paclo Riguzzi (2006) y Alfredo Purelas (2010) son sélo
un ejemplo de los investigadores dedicados a esta rama de la historia econémica en
nuestro pais.

Segtin la opinién de la mayor parte de los autores arriba mencionados, el incremento
en los estudios sobre los aspectos econémicos de una regién permitid, a su vez, que los
estudios sobre empresarios aumentaran en la medida en que las investigaciones referidas
a las actividades econdémicas y a sus protagonistas hacian referencia a la actividad econé-
mica de los propios empresarios.

De acuerdo con Cerutti, Puebla, Mérida, Guadalajara, Monterrey, Hermosillo,
Jalapa, Durango, Morelia y Ciudad Juarez, son las localidades en donde la investigacién
regional se centrd en estudiar la economia del siglo XI1X y a los actores que la comandaban
(Cerutti, 1996: 212).

Sin embargo, en la zona norte de nuestro pais se ha dado el mayor ntimero de
investigaciones en torno a la historia empresarial, hecho que quizi se deba a una mayor
disposicién de los descendientes de los antiguos empresarios nortefios del siglo XIX por
ofrecer a los historiadores de esta region la oportunidad y el privilegio de consultar los
archivos particulares de sus ascendientes, fuentes sin duda fundamentales para la inves-
tigacion de la historia empresarial.

La diversidad tematica de este tipo de historia comprende desde los casos so-
bre haciendas, que son los menos, pasando por la actividad comercial, minera, agricola,
usurera, textilera, azucarera, industrial, de transporte e incluso de comportamientos,
estrategias, formas de vivir, relacionarse y asociarse que tenian los grupos empresariales
(Rodriguez Lopez, 2005:9).

En este tipo de historiografia empresarial ha proliferado, sobre todo, aquélla que
se refiere al grupo de inversién extranjero de la segunda mitad del siglo XIX y primeras
décadas del xx. Destaca en primer lugar el de los espafioles como el grupo que mas se ha

estudiado, le siguen los estadounidenses, los franceses y los alemanes (Gamboa Ojeda,

2005: 321).
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Sobre el éxito empresarial y la buena fortuna de muchos de los empresarios autoc-
tonos y foraneos se han dado distintas explicaciones. Para César Navarro Gallegos, tanto
el éxito como la buena fortuna de este grupo de empresarios no pueden ser cabalmente
dimensionados sin la concurrencia y soporte brindado en forma generosa y permanente

por el Estado mexicano, pues, segtin la vision de este autor:

la actividad empresarial del capital privado, tanto en el pasado como en el presente, ha
cabalgado sobre el lomo de las politicas de privilegios y concesiones econémicas pac-
tadas con el poder publico para la proteccién de su acumulacién y su ganancia, pues,
seguramente, sin el vasto entramado de relaciones politicas y la confluencia de intereses
econdémicos establecidos al interior del mismo grupo de empresarios y los distintos
grupos gobernantes, no se podria explicar la actuaciéon que tuvieron los empresarios
mexicanos y extranjeros de finales del siglo XIX y principios del XX (Navarro Gallegos,
20085: 211-212).

Sobre el mismo tema, Riguzzi (200¢6: 3—16) considera que el esplendor econémico y
politico de muchos de estos empresarios fue obtenido no por adoptar una cultura empre-
sarial moderna, sino porque las instituciones de su época —legislaciones econémicas y
politicas, asi como el mismo Estado— eran incipientes, débiles, confusas y heterogéneas
para regular adecuadamente la actividad econémica de estos hombres, quienes respondian
esencialmente a los incentivos y constrefiimientos fijados por el entorno institucional;
es decir, que su forma de actuacién no era responsabilidad de ellos, sino del disefio ins-
titucional de la época.

Por lo que se refiere a las investigaciones hechas en torno a la historia empresarial
de la ciudad de Toluca, de fines del siglo XIX y principios del XX, son escasos los trabajos
que abordan al empresariado radicado en la capital mexiquense desde las perspectivas
antes mencionadas; se puede decir que el estudio de Maria Eugenia Romero Ibarra, sobre
el empresario y politico Manuel Medina, es el que mejor ha analizado la actividad econd-
mica y politica de un empresario moderno desde la perspectiva de la historia empresarial.
Margarita Garcia Luna (1981 y 1998) y Fernando Diaz (2000) son otros autores que
han trabajado estos temas de la ciudad de Toluca.

Por tanto, el objetivo del presente trabajo es exponer parte de la actividad econémica
de los hermanos Henkel en la ciudad de Toluca, a finales del siglo XIX y principios del

XX, y es que, si bien se tiene noticia del poder econdmico y politico que tuvo la familia

Henkel durante el periodo del gobernador porfirista José Vicente Villada (1889-1904),
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es poco lo que se conoce sobre las diversas companias, familiares y por acciones en que
participaron: Sociedad Agricola Viuda de Henkel e Hijos, Sociedad Agricola y Mercantil
Henkel Hermanos, el Molino La Unién, S.A., Compaiiia de Luz y Fuerza Eléctrica de
Toluca, S.A., el Banco del Estado de México, S.A. y el Ferrocarril Toluca—Tenango y San
Juan de las Huertas.

En las siguientes paginas se expondré sélo la formacion de una éstas: la compaiiia
ferroviaria Toluca-San Juan de las Huertas. Se ver4, por una parte, como en dicha linea
se refleja una prictica comtn del gobierno porfirista ante la escasez de construcciéon de
lineas férreas: dar concesiones' a toda persona o grupo de personas que lo solicitaran sin
verificar si realmente eran capaces de construir ferrocarriles o no.?

Por otro lado, se tratard de demostrar que a pesar de que dicha linea naci6 bajo
condiciones econdémicas precarias, los hermanos Henkel lograron hacerla una empresa
exitosa, pues en un periodo no mayor de veinticinco afios, en que paso de ser una compa-
fifa familiar a una de acciones, recuperaron la inversién que hicieron en su construccién
y explotacion.

Esto fue posible gracias a las practicas monopélicas de los Henkel, pues mientras
su linea férrea estuvo en operacién, no permitieron el establecimiento de otras lineas
térreas cercanas a las suyas; fuera de la conexion que la linea Toluca-San Juan de las
Huertas mantenia con la hacienda La Huerta y con el Molino La Unién, no cruzd, ni
mucho menos permiti6, ramales que la comunicaran con otras ireas y haciendas con
una importante produccién agricola, como la de la hacienda La Huerta. Por esta razén,
las haciendas que decidian usar los servicios de carga ofrecidos por este tren tuvieron
que hacer uso de medios preferroviarios, como las carretas o las recuas de mulas para
transportar sus productos a las estaciones de este ferrocarril, en aras de embarcar la carga
hacia lugares mas lejanos o fuera de la ciudad de Toluca.

Tal situacién provocaba, simplemente, que los propietarios de otras haciendas agri-
colas estuvieran en desventaja econémica frente a la familia Henkel, pues tenian que
destinar un porcentaje mayor de dinero para cubrir el costo total del transporte de sus

productos a través de este ferrocarril.

La concesién, era el instrumento juridico con el cual se autorizaba a una empresa o particular a construir
un ferrocarril, a través de un contrato con el Ejecutivo y la aprobacién del Congreso (Paolo Riguzzi, 1996:
75).

La mayoria de estas concesiones fueron asignadas a politicos locales, abogados u hombres de negocios,
tratindose, en muchos casos, de “personas o empresas sin dinero y crédito.” Otros més se convirtieron
en buscadores de concesiones que las ofrecian a banqueros y a hombres de negocios a cambio de dinero

(Riguzzi, 1996: 76-77).
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Antecedentes familiares de los hermanos Henkel

La primera referencia que se tiene sobre un miembro de esta familia en Toluca es la de su
fundador, Antonio Henkel. El primer antecedente data del 31 de marzo de 1829, fecha
en que Antonio Henkel, junto con Manuel Mertens, ambos originarios de Alemania,
celebraron un contrato con don Juan Mariano Gonzélez Pliego, vecino de la ciudad de
Toluca, en el que se comprometieron a hacer una maquina de molino para aceite.

No sabemos la fecha exacta de su ingreso a nuestro pais, ni los motivos por los
cuales Antonio Henkel vino, no obstante, se puede considerar que Antonio Henkel, arte-
sano de oficio, forméd parte de aqueﬂos primeros alemanes que Hegaron a México con un
escaso capital entre sus manos, pero que gracias a su procedencia social, tecnolégicamente
mas desarrollada que la mexicana, con una mayor especializacién en algin oficio, con
una educacién elemental superior a la mexicana, con conocimientos de una mejor tecno-
logia y con una amistad o vinculos posibles con socios compatriotas del mismo oficio;
consigui6 aprovechar dichas ventajas para colocarse en un estrato laboral superior al de
los artesanos mexicanos radicados en el casco de la ciudad, lugar al que los inmigrantes
consideraban como el mas redituable.

Se tiene noticia de que alrededor de 1862 Antonio Henkel era propietario de
una panaderia en un plan de propios y arbitrios para cubrir el presupuesto y gastos
de la administracién municipal; su muerte, a causa de una neumonia, ocurri6 el IS
de diciembre de 1871 en la ciudad de Toluca, cuando tenia 65 afios de edad (AHMT,
14/4.3/111/8/1871/5/2/2 Libro de defunciones, ntimero 1231).

Antonio Henkel tuvo un tnico hijo, Arcadio Henkel, quien se casé en 1855 con
Francisca Zea Gonzélez Arratia. Ella era parte de una de las familias notables de la
ciudad de Toluca, y por ese matrimonio es que Arcadio Henkel se incorpord a la élite
social de la ciudad de Toluca, esto si tenemos en cuenta que su esposa, Francisca Zea, era
pariente, quiza sobrina segunda, del destacado federalista José Maria Gonzalez Arratia,
un personaje que se habia distinguido por iniciar lo que se consideraba la modernizacién
de Ia capital del Estado de México al emprender la construccién de los Portales en 1832,
la construccion de tres teatros y del hotel “La Gran Sociedad”. Fue director del Institu-
to Literario de Toluca hacia 1833, asi como duefio de la hacienda La Pila, que durante
mucho tiempo abastecié de agua a la ciudad, de cuyo ayuntamiento fue sindico en 1830
y alcalde en 1845 y 1852 (Peﬁaloza, 2000: HO—H7).

Por su parte, Arcadio Henkel no era duefio ni heredero de haciendas, sino un joven

comerciante con una incipiente fortuna. El ser hijo de un extranjero fue un factor que le
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permitid ser aceptado entre la élite toluqueﬁa, esto si se considera que la élite mexicana,
en general, tenfa un prejuicio favorable sobre los extranjeros, sobre todo por su “pureza
racial” y por ser “industriosos” (Von Mentz, 1982: 356-357).

Arcadio Henkel inici6 su carrera como comerciante en el ramo de las panaderias.
Para 1883, de las diez propiedades en que aparece como causante, la mitad estaban re-
lacionadas con el negocio de la molienda y procesamiento de trigo. Hacia esta fecha era
ya duefio de la hacienda La Huerta, ubicada en el municipio de Zinacantepec. Se trataba
de una hacienda mixta, pues no sélo era productora de trigo, sino que tenia un molino
de harina y producia ademds maiz y cebada.

Al ser duefio de una hacienda productora de trigo y de un molino para la molien-
da de ese grano, tanto en Toluca como en Zinacantepec, Arcadio Henkel perteneci6 a
aquellos propietarios de panaderias que no compraban trigo, materia prima considerada
como la inversién mas costosa requerida en una panaderia, sino que ¢l mismo era su
propio abastecedor. Conté con panaderias de primera, tercera y cuarta clase que cubrian
el consumo o la demanda tanto de la clase pudiente —espafioles en su mayoria, para
quienes el trigo era base de su alimentacion— como de las clase media y baja, lo que
refleja el uso que hacia de trigos de alta y mediana calidad.

Al momento de su muerte, en 1834, y gracias a su testamento, se da a conocer la
lista de propiedades que Arcadio Henkel posefa; su diversidad y ndmero refleja el poder

econdmico que este personaje llegd a ostentar hasta los SI afios, edad en la que murié.

Teneria

Fuente: AGNIT, Notario Eulalio Diaz Gonzalez, escritura 297, libro 3, 25 de
noviembre de 1884, fojas 34vta-35fte.
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Cuando Arcadio Henkel murié en noviembre de 1884, tenia cinco hijos: Alberto, Aurelia,
Eduardo, Adolfo y Luz Henkel, quienes a mediados de 1885 decidieron, junto con su
madre Francisca Zea, crear una sociedad mercantil y agricola a la que denominaron Viuda
de Henkel e Hijos, con el proposito de administrar el haber hereditario de su padre. En
ese momento el capital de la Sociedad era de $286,508.96.

En 1889 muri6 Francisca Zea, pero hasta 1892 los hermanos, con la excepcién de
Aurelia Henkel y ya con la debida reparticiéon de los bienes heredados de su madre, deter-
minaron cambiar la razén social de su sociedad, que pas6 a llamarse Hermanos Henkel.
Para ese afio el capital social registrado fue de $299,526.14. Para 1906, afio en que se
renovd esa misma sociedad, y habiéndose separado de ella las dos hermanas, el capital

social reportado por los tres hermanos Henkel ascendia a la cantidad de $503,333.79.

Formacion de la linea férrea Toluca-San Juan de las Huertas

Dentro de los bienes familiares heredados por la muerte de Arcadio Henkel en 1884
aparecen sus acciones y derechos sobre la compaiiia del ferrocarril Toluca-San Juan de
las Huertas, que afios mas tarde perteneceria exclusivamente a la familia Henkel.

La concesién de la linea Toluca-San Juan de las Huertas data de 1883, afio en que el
politico Agustin del Rio® la consiguié para construir un ferrocarril de via angosta (0.914
mms) entre Toluca y el Pueblo de San Juan de las Huertas con ramales a Temascaltepec,
Sultepec y Villa del Valle, hoy Valle de Bravo.

Unos meses después de que Agustin del Rio conté con dicha concesién, en la que
habia pedido como subvencién $3,500.00 por cada kilémetro de via que se construyera,
procedi6 a asociarse con el comerciante Arcadio Henkel y con el abogado Eduardo Vinas
para explotarla, siendo su gerente el sefior Agustin del Rio y administradores los sefiores
Vinas y Henkel, todos sin retribucién alguna por sus trabajos.

A dicha linea se le denomin6 Compaiifa Limitada del Ferrocarril de Toluca a San
Juan de las Huertas con ramales a Temascaltepec, Sultepec y Villa del Valle (aGN, scop,
exp. 69/15-1/ f. 3f.). Quedé constituida como una sociedad en comandita en donde se

Agustin del Rio sefialaba que la construccién de este ferrocarril harfa posible ampliar el comercio con los
estados colindantes con el Estado de México. Al conectar Toluca con el pueblo de San Juan de las Huertas,
se transportarian los frutos de tierra caliente y los productos de los distritos mineros que se hallaban por
aquellos puntos. Esta via a su vez se entroncaria con el camino férreo de México a Toluca perteneciente a

la Empresa Sullivan (AGN, SCoP, exp. 69/11-1/ £5.1-6).
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emitieron 900 acciones de cien pesos cada una, dividas en partes iguales entre los socios
accionistas; su capital social inicial fue de $90,000.00. Se manifesté que el efectivo
necesario para iniciar los trabajos, la fianza de $3,000.00 que se tenia que entregar a la
Tesoreria General de la federaciéon para garantizar la existencia y validez de ese contrato,
tal y como se indicaba en el articulo 52 de éste, y todo lo demas que se requiriera para
llevar adelante la empresa, seria ministrado por mitad entre los sefiores Henkel y Vifias,
a quienes se les abonaria el 9% anual de rédito sobre las cantidades que aportaran, garan-
tizandoles su reembolso con la hipoteca especial y sefialada de los inmuebles, asi como
los derechos reales de la compaiiia y con las obligaciones de los demas bienes que a ésta
pertenecieran (AGN, SCOP, exp. 69/15-1/ fs. 3v-4f; AGN, sCop, exp. 69/9-1/f. ).

El sefior Henkel, por su parte, ademés del efectivo que se obligaba a administrar,
concedia, reservandose la propiedad, el uso de una parte del terreno que en sus posiciones
rasticas debia ocupar la via, segin los trazos que hiciera el ingeniero de la Compaﬁia.
Igualmente, concedia el uso de terreno necesario de la Hacienda de la Huerta para el
establecimiento del depésito, macheros y demds oficinas de la empresa. Indicaba, sin
embargo, que si los terrenos dejaban de ser usados por la empresa, ya fuera porque la via
térrea cambiara su ruta, se quitara o por cualquier otro motivo, cesaria el derecho de uso
que concedia a dicha linea férrea.

Por lo que toca al sefior Vifias, se manifestaba que ademas del efectivo con que
contribufa y los servicios que proporcionarfa como socio administrativo, prestaria igual-
mente los de su profesion como abogado en todos los negocios relativos a la empresa sin
retribucién de ninguna especie.

La compaiifa funcioné bajo estas condiciones hasta 1885, afio en que el ferrocarril
de Toluca a San Juan de las Huertas experimenté su primer cambio debido al falleci-
miento del sefior Arcadio Henkel, el 28 de noviembre de 1884. Este hecho condujo a
que los derechos y acciones que representaba el sefior Arcadio Henkel en esa compaiiia
pasaran a sus herederos, la sefiora Francisca Zea y sus hijos Alberto, Eduardo, Adolfo,
Aurelia y Luz Henkel.

En marzo de 1889, la familia Henkel, a través de su sociedad mercantil y agricola
familiar denominada "Viuda de Henkel e hijos", compro en $65,000.00 todos los de-
rechos de los dos socios fundadores sobrevivientes, con lo que se convirti6 en la nica
duefia de la linea Toluca- San Juan de las Huertas.

Lo anterior parece comprobar lo que se mencionaba en un primer momento acerca
de que algunos politicos, en este caso Agustin del Rio, s6lo obtenian la concesion para

después venderla a otros que si podian construir la via; los escasos 16 kilémetros de ex-
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tension que cubria esta pequeiia linea tardaron ocho afios en construirse, de 1884-1891,
linea que sélo 1leg6 al pueblo de San Juan de las Huertas y no a Temascaltepec, Sultepec
y Villa del Valle, como esta compaiiia decia estar dispuesta a construir en la concesién
de 1883.%

El que no se construyeran dichos ramales se debid, muy probablemente, a los altos
costos de inversion que demandaba su establecimiento. Al respecto, baste sefialar que los
gastos de construccion para dicho ferrocarril corrieron por cuenta de la familia Henkel,
pues hasta 1889, fecha en que se tenian construidos 12 de los 15,721 kilémetros de la ex-
tension total de linea, esta compafiia no habia recibido cantidad alguna por la subvencién
acordada de $3,500.00 por kilémetro construido que habia pedido la compaifiia y que
se sefialaba en el articulo 19 del contrato de dicha empresa en 1883. Lo anterior obligd
a la compania a pedir tres prorrogas en 1886, 1887 y 1889 para la entrega total de la
construccidn de esta linea. En la segunda prorroga, la de 1887, la Secretaria de Fomento
les hacia saber que se las concedia con la condicién de que dentro de un plazo perentorio
establecieran la traccién por vapor, cesando en consecuencia la traccidn de sangre o con
animales (AGN, SCOP, exp. 69/3-1/fs. 20£-221L).

En la tercera prérroga, la de 1889, esta Compaiiia argumentaba que, no obstante
los estuerzos que habia hecho para cumplir con el compromiso, no lo pudo conseguir
en virtud de los fuertes desembolsos que tuvo que erogar al sustituir la tracciéon animal
por la de vapor, cuyo cambio habia requerido numerosas reparaciones, modificaciones y
cambios en la via, asi como la sustitucién y el aumento de material rodante (AGN, SCOP,
exp. 69/5-1/ f. Iv.).

En 1891 esta compaiifa termind la linea férrea completa, por lo que la Secretaria
de Fomento hizo el reconocimiento formal del (ltimo tramo, el cual abarcaba un total
de tres kiléometros, 721 metros. (AGN, scop, exp. 69/21-1/ f.IV—Zf.). En ese mismo afio
la Sociedad Viuda de Henkel e Hijos solicit6 a esa misma Secretaria que se les cubriera
la subvencién de $13,023.50 correspondientes a los tres kilémetros, 721 metros que

recién habian entregado. Manifestaban que s6lo habian recibido de la Tesoreria General

*  La linea estaba compuesta de tres secciones: la primera de Toluca a Zinacantepec, cuya longitud era de

ocho kilometros, 600 metros, principiaba en la calle primera de Tenerfa —hoy calle Lerdo de Tejada—
en la ciudad de Toluca y pasaba por el costado sur de la plaza de Zinacantepec; el segundo tramo iba de
Zinacantepec a la hacienda de La Huerta, con una longitud de cuatro kilémetros, 150 metros. La tercera
seccién, de dos kilémetros, 971 metros de longitud, iba de la hacienda de La Huerta al pueblo de San Juan
de las Huertas. Habia estaciones en Toluca, Zinacantepec, La Huerta y San Juan de las Huertas (AGN,

SCOP, exp. 69/22-1/ fs. 6£-6v.).
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la cantidad de $41,834.90 por los 12 primeros kilémetros construidos y puestos en
explotacion.

La Tesoreria General del gobierno entregd por los 12 primeros kilémetros cons-
truidos y puestos en explotaci()n la cantidad de $41,834.90. De esa cantidad se recibieron
$5,015.07 en mayo de 1887; $18,900.00 en noviembre de 1889; $7,221.98 en diciembre
de ese mismo afio; $2,000.00 en marzo de 1890; $4,322.46 en noviembre de 1890 ¥,
en diciembre del mismo afio, $4,375.39 (AGN, SCOP, exp. 69/ 15-1/ £s.13v 141, 38f, 39y,
40f, 45£, 46v, 47f); (AGN, scop, exp. 69/16-1/ fs.I4f)).

El pago de los kilometros 13, 14, 1S y 721 metros, se llevé a cabo una vez que la
Secretaria de Fomento aprob6 como permanentes las estaciones y edificios que hasta ese
momento consideraba como temporales (AGN, SCOP, exp. 69/22-1/ f. I7v).

El pago fue cubierto entre los meses de febrero y junio de 1893. Se entregaron
$2,750.00, en semanarios de $100.00, como parte de los $13,023.50 correspondientes
a los kilometros faltantes del total de la via, lo que dejé $10,273.50 todavia por pagar
(AGN, scop, exp. 69/21-1/f.6f.).

En septiembre de 1894 se pagaron $1,000.00 y en diciembre del mismo afio, por el
saldo de $9,273.50, se pagaron $500.00 en efectivo. Los $8,773.50 restantes quedaron
liquidados en septiembre de ese mismo aflo.

De la suma de estas cantidades resulta un saldo total de $54,858.40 que se pagd
como subvencién total por este ferrocarril. Haciendo los calculos correspondientes, re-
sulta que el pago por kilémetro construido fue de $3,489.50 y no de $3,500 como
originalmente se pedia (AGN, SCOP, exp. 69/16-1/ f.14v.).

Aparte de la linea Toluca-San Juan de las Huertas, los hermanos Henkel eran con-
cesionarios de otras dos lineas: la que iba de Toluca a Tenango, cuya concesién databa de
1391, y la que iba de este (iltimo Iugar a Santa Maria Atlatlahuca, concesionada en 1902.
Ambas eran administradas de manera independiente por los hermanos.®

Para 1906, la Sociedad Hermanos Henkel decidié reunir en una sola empresa las
tres lineas férreas de las que eran concesionarios. Esta nueva compaiiia se denomind

Ferrocarriles de Toluca a Tenango y San Juan s.A. (AGN, SCOP, exp. 69/16-1/ f. 92f)).

5 La linea Toluca-Tenango que, cabe decir, incluia a la pequefia linea Tenango-Santa Marfa Atlatlahuca, ha-

cfa un recorrido a través de cinco municipios, localizado el més lejano de ellos a 30 kilémetros de la ciudad
de Toluca: el primer tramo de esta linea iba de Toluca a Metepec, con una extensién de seis kiloémetros,
527 metros; el tramo de Metepec a Mexicalzingo alcanzaba los cinco kilémetros, 500 metros; el tramo
de Mexicalcingo a Calimaya media cinco kilémetros, 200 metros; el tramo de Calimaya a Tenango, sicte
kilémetros y, por tltimo, el tramo de Tenango a Atlatlahuca tenia una extension de cinco kilémetros, 250

metros (AGN, SCOP, exp. 69/22-1/ f. of).
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Alberto, Eduardo y Adolfo Henkel ocuparon siempre el cargo de miembros del
Consejo de Administracion y/o del Consejo Consultivo de la companiia, cargo que exigia
como requisito el ser duefio de por lo menos 50 acciones a su nombre; es decir, fueron
siempre los socios accionistas mayoritarios. Esto Ilevd a que fueran ellos los tinicos so-
cios que tenian la libertad de disponer y ocultar la informacién en torno a los balances
econémicos de dichas empresas; también eran quienes proponian la cantidad de dividen-
dos para cada socio, el nombramiento y destitucién de empleados, el nombramiento de
apoderados generales o especiales, etcétera.

Al hacer la fusion se hizo el inventario y valorizacion general de los bienes de
cada linea. La Toluca-San Juan tenia un valor liquido de $251,477.13; el monto de las
acciones emitidas por este ferrocarril fue de $251,500, representado por 2,515 acciones
de $100.00. Por lo que respecta a la valorizacién general de la linea Toluca-Tenango,
con 40 kilémetros de Iongitud, resultd con un valor quuido de $670,522.61. El monto
de las acciones emitidas por este ferrocarril fue de $670,500.00 representado por 6,705
acciones de a $100.00 cada una.

Por ltimo, segin la valorizaciéon de la linea Tenango—Santa Maria Atlatlahuca,
ésta resultd con un valor liquido de $78,453.12. El monto de las acciones emitidas por
dicho ferrocarril fue de $78,000.00, representado por 780 acciones de a $100.00 cada
una. Cabe decir que, seglin el informe de 1908, la linea Tenango-Santa Maria Atlatlahuca
se construyé sin subvencién federal ni del Estado, siendo este tramo la continuacién del
de Toluca a Tenango (AGN, SCOP, eXp.69/I6—I/fs. 62-63, 97-99, 115.). En conjunto, los
tres ferrocarriles constituidos registraban un valor total de $1,000,452.86 (AGN, SCOP,
exp.69/16-1/£92v.).

La cifra del capital social que integrd a esta nueva sociedad anénima muestra,
por otro lado y seg(in nuestra opinion, la prosperidad econdmica que hasta 1906 habia
tenido la explotacion de estas lineas férreas construidas por los hermanos Henkel, pues
para ese afio se puede decir que éstos ya habian recuperado el dinero invertido en la
construcciéon de sus dos lineas ferroviarias: Toluca—Tenango—Atlatlahuca y Toluca-San
Juan de las Huertas.

Esas lineas, dicho sea de paso, comprueban lo que sefiala Coatsworth (1984:18)
acerca de que el tmpacto de la construccién ferroviaria en México se redujo a los de-
nominados por él como eslabonamientos hacia adelante, en el sentido de que dicha
construccién proporciond un iNsumo necesario, en este caso transporte, a otras unidades

econdmicas.
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En el caso de las lineas Toluca-Tenango-Atlatlahuca y Toluca-San Juan de las
Huertas funcionaron mas como transporte de pasajeros que como transporte de carga,
como se puede ver en las graficas I y 2.

Dentro de la carga transportada fueron los productos forestales —madera, lefia
y carbén vegetal— los que mayor ndmero de toneladas transportadas registraron entre
1902 y 1918 con 89,218.6; le siguieron los productos agricolas —maiz, paja, pulque, ceba-
da, harina y otros productos de molinos, frutas y legumbres, heno y paja, semillas, tabaco
y trigo— con 29,098.3 toneladas; los productos minerales —piedra mineral, piedra de
construccién, ladrillos, cal, arena, cemento, sal, carbon de piedra o coke, petroleo y aceites
minerales— con 24,678.4 toneladas; los productos industriales —cerveza, maquinaria y
artefactos de fierro fundido, explosivos, ferreteria merceria, lenceria y calzado, muebles y
menaje de casa y articulos diversos— con 6,372.5 toneladas, siendo los pecuarios —lana,
pieles y cueros, manteca, sebo y grasas, cerdos, ganado vacuno, porcino, lanar y de pelo,
leche y sus derivados— y la miscelanea —abarrotes, cristal, loza, y artefactos de barro,
drogas y productos quimicos, jabén y vinos y licores— los productos con menor niimero

de toneladas transportadas, con 925. 5y 622.3 toneladas, respectivamente.

(Griéfica I). Fuente: AGN, SCOP, exp. 135/28-1/f.24
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Ingresos percibidos por el servicio de iransporte de la linea Toluca-Tenango
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(Grafica 2). Fuente: AGN, SCOP, exp. 135/28-1/f.23

Finalmente, por lo que se refiere al costo de la via y demas estructuras de las lineas Toluca-

Tenango y Toluca-San Juan se tiene que para 1929 eran los siguientes:

COSTO DE VIA'Y ESTRUCTURAS HASTA 1929

FFCC. TENANGO FFCC. SAN JUAN
Via permanente $420,401.33 $196,665.42
Edificios y Estaciones. $109,204.62 $7,800.00
Total $529,605.95 $204,465.42°

En un informe sobre la explotacion de la linea Toluca-San Juan se expresaba que hacia 1918 su valor era
de $268,079.85, lo que inclufa: la via permanente, el material rodante, las locomotoras, los edificios y
estaciones, los durmientes, el teléfono, los muebles y ttiles, el almacén, las herramientas, la caja, los rieles

y planchuelas y la madera (aGN, scop, 1918, exp. 69, 17, £s.97).
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IMPORTE DEL EQUIPO DE FERROCARRIL TOLUCA-TENANGO Y SAN

JUAN

FFCC. TENANGO FFCC. SAN JUAN
Equipo de Traccion $34,928.42 $16,000.00
Equipo de Flete $35,000.00 $24,680.00
Equipo de Pasajeros $107,180.00 $20,800.00
Total $177,708.42 $61.480.00

Como se puede apreciar, el valor de ambas lineas férreas hasta 1929 era alrededor de
§973,259.79. Es una cantidad que, sin duda, refleja el poder econémico que llegaron a
desarrollar y a tener los hermanos Henkel dentro de la economia de la ciudad de Toluca
y municipios cercanos durante las cuatro décadas en que destacaron, no sélo como po-

liticos, sino también como hacendados-empresarios e industriales.
Conclusiones

La presencia de estas vias permitid a los Henkel no sélo importar maquinaria pesada,
cuyo traslado implicaba riesgos y grandes gastos, sino aumentar las posibilidades de
comercializaciéon de mayores cantidades de trigo, maiz, cebada y harina de su hacienda
La Huerta, en Zinacantepec, y de su molino de harina La Unién, en Toluca, que hasta
entonces estaban orientados al mercado local o regional, hacia mercados més lejanos al
estar dichas lineas conectadas con el Ferrocarril Nacional Mexicano.

Fue una linea que, st bien tuvo un radio de influencia corto, permitid también y al
igual que muchos ferrocarriles de su época, abaratar los costos de transporte, mejorar
las condiciones de traslado y favorecer la ampliacién comercial entre poblaciones y mu-
nicipios antafio relativamente distantes a causa del tiempo que se tenia que invertir para
llegar a ellos. En los mapas 1 y 2 se puede ver que la mayoria de los municipios enlazados

se encontraban cercanos unos de otros, pues menos de seis kilometros los separaban.
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(Imagen I. Carta del ferrocarril de Toluca a San Juan de las Huertas).
Fuente: Mapoteca Manuel Orozco y Berra, coleccion Orozco y Berra, México,
varilla oyBMEX03, ntiim. Clasificador 2264-0YB-7251-A, heliografia azul, autor
scop, medidas 52 x 72 cm.

(Imagen 2. Carta del ferrocarril de Toluca a Tenango).
Fuente: Mapoteca Manuel Orozco y Berra, coleccion general, México, varilla
CGMEX08, nam. clasificador 9651-CGE-7251 heliografia azul, autor scop, medidas
46 x72 cm
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Archivos consultados y siglas

AGN Archivo General de la Nacién

AHMT Archivo Histérico Municipal de Toluca.

AGNIT Archivo General de Notarias, Ntimero I de Toluca.

AHPST Archivo de la Parroquia El Sagrario, Di6cesis de Toluca, Bautismos de la Cabecera, consultado en

AGN, Genealogia, Estado de México, Proyecto 1LH, Rollo 3627, Vol. 18, afios I831-1833.
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